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En los últimos cuatro años, la actividad aeromodelística en 
nuestro país se ha mantenido en una constante ascendente, 
con picos de máxima coyuntura/es, de acuerdo con la 
repercusión de la política económica en vigencia. 
Independiente de ese factor, el interés de los aficionados al 
Aeromodelismo permaneció vigente y fue creciendo a medida 
que se incorporaron al mercado nuevos equipos, motores, 
herramientas y posibilidades de desarrollar esta verdadera 
pasión. 

La constante ascendente se reflejó, también, en el auge de 
publicaciones especializadas, más o menos técnicas, de mayor 
o menor tirada. 

AERO MODEL no es una excepción y no ha escapado a esa 
pendencia consumidora. Por el contrario, siendo una de las 
revistas pioneras del Aeromodelismo argentino, tuvo que 
evolucionar de acuerdo con el crecimiento de su público. Es 
asi que, desde los 3.000 ejemplares de 34 páginas editados en 
el Nro. 1, ha llegado a 14.000 en su ■húmero 11/ con 64 
páginas y evidentes mejoras de edición. L / 

Pero este crecimiento del público lector y seguidor de AERO 
MODEL ha tenido algunos inconvenientes, como la imposibi¬ 
lidad de contar con los primeros números de esta publicación. 
Muchos eromodelistas se han lamentado por ello y han 
solicitado reiteradas veces una reedición de ese material. 

Por ello. Modelismo Aeronáutico Dega S.R.L., responsable de 
AERO MODEL, ofrecerá a sus lectores, en la próxima edición 
del mes de En ero , una réplica del Nro. 1, tal cual como 
fue editado, pero con algunas modificaciones de publicidad. 
Creemos que con ello satisfaremos los requerimientos de 
nuestro público, deseoso siempre de coleccionar todo ma¬ 
terial que tenga que ver con su pasión. 




Alberto Omar Huláis 



En el primero de estos artícu¬ 
los, introdujimos el enfoque que 
guiará nuestras experiencias: es¬ 
tudiar el EMPUJE como la forma 
en que se relacionan modelos y 
motores en su intercambio de 
energía para volar, en búsqueda 

Cada modelo requiere determi¬ 
nado empuje (a transformar en 
velocidad) para realizar tal o cual 
maniobra con facilidad y es el 
conjunto motor-hélice quien se 
lo debe proporcionar. En este 
“diálogo” donde la palabra co¬ 
mún es EMPUJE puede haber 
armonía. . . o no. Si el motor no 
da lo que el avión pide la manio¬ 
bra se hará con gran desgaste 
para el piloto o directamente fra¬ 
casará. 

Antes de reducir nuestras me¬ 
tas a vuelos saludablemente cha¬ 
tos o adoptar el estilo “kami- 
kaze” (bajar es más fácil que su¬ 
bir), tratemos de terciar en la 
discusión que se libra en las al¬ 
turas. Puede ser que el motor no 
sea culpable del desequilibrio. No 
se le estará pidiendo más de lo 
que debe dar? 

La física también 
es aeromodelista 

Y nos ayuda con la teoría de 
una “máquina” antigua y simple: 
el plano inclinado: 


de conclusiones útiles al aero¬ 
modelista práctico. Presentamos 
el “DINAMODEL”, dinamóme¬ 
tro para motores de aeromode¬ 
lismo realizado especialmente co¬ 
mo herramienta para los ensayos 
en cursos. Pese a contar ya con 

Si un móvil desliza por acción 
de su peso por un plano que está 
inclinado un ángulo a respecto a 
la horizontal, la fuerza que en 
realidad lo impulsa es una frac¬ 
ción de su peso que aumenta con 
la inclinación como el seno de 
oí. Si llamamos E a dicha fuerza, 
será 

E = P sen a 

Este empuje debido a la grave¬ 
dad es cero si el plano es hori¬ 
zontal o llega al valor del peso si 
la pendiente se acerca a la ver¬ 
tical. Pero para conocer el movi¬ 
miento (la velocidad) debemos 
considerar el rozamiento que se 
le opone. Supongamos que nues¬ 
tro móvil es un patín sin uso y 
sin aceite en sus ruedas, colo¬ 
cado sobre una tabla horizontal. 
Si muv lentamente elevamos un 
extremo de la tabla, notaremos 
que para ángulos muy pequeños 
no hay movimiento, pero que a 
partir de determinada inclinación 
el patín comienza a rodar y lo 
sigue haciendo á velocidad cons- 


interesantes curvas de potencia, 
empuje, torque, etc., hemos pre 
ferido presentar en primer lugar 
el aspecto más oculto y a la vez 
esencial del problema: el empu¬ 
je que necesita el modelo. Y esa 
es la propuesta de esta nota. 

tante, dependiendo ésta de la in¬ 
clinación. Para mayores pendien¬ 
tes, el movimiento pasa a ser ace¬ 
lerado. Probamos repetir la expe¬ 
riencia previo aceitado de rule- 
manes, comprobando que se ne¬ 
cesitan pendientes más pequeñas 
para lograr el arranque y luego 
las velocidades anteriores. ¿Qué 
habrá sucedido? 

Hemos observado la confron¬ 
tación entre el empuje, que tien¬ 
de a mover al patín y la fuerza 
de rozamiento que intenta fre¬ 
narlo. Hubo tres momentos: al 
principio el empuje era inferior 
al rozamiento; luego se igualaban 
a crecientes velocidades y final¬ 
mente el empuje superaba al fre¬ 
nado, provocando aceleración. 
Como vimos, el empuje está re¬ 
lacionado con el ángulo de indi 
nación, de modo que si midié¬ 
ramos la pendiente mínima qut 
provoca el movimiento, suponga¬ 
mos 5 o , el empuje mínimo val¬ 
dría: 

E mín. = P • sen 5 o = P • 0,09 

# 

o sea, el 9 % del Peso. Si el patíi 
pesa 1 kg se precisa una fuerza d< 
90 gramos para lograr su movi 
miento a velocidad mínima sobn 
una superficie horizontal. Si lúe 
go del aceitado el movimientr 
comienza con una inclinación di 
sólo 3 o , significa que el empuj< 
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Y EL VUELO 


modelo para volar 


mínimo necesario se ha reducido 
a 

E mín. = P • sen 3 o = 

= 1 kg • 0,05 = 50 gramos 

revelando la disminución de ro¬ 
zamiento en los rulemanes. 

¿Qué tiene que ver todo esto 
con el vuelo? Que el planeo es 
esencialmente un movimiento 
por un plano inclinado a veloci¬ 
dad constante, donde: 

- La sustentación reemplaza a 
la superficie inclinada. 

— La resistencia aerodinámica 
equivale al rozamiento mecánico, 
por lo cual si ahora P es el peso 
de nuestro modelo v ex mín. su 
pendiente de planeo, el empuje 
mínimo necesario será, nueva¬ 
mente 

E mín. = P • sen ex mín. 

Ahora bien, la diferencia entre 
los dos planos inclinados está 
en que antes nosotros estable¬ 
cíamos la pendiente y el móvil 


respondía moviéndose con deter¬ 
minada velocidad; mientras que 
el modelo se ubica por sí solo en 
el ángulo de descenso exacto que 
le permite alcanzar su velocidad 
de planeo, en el justo compro¬ 
miso entre sustentación y resis¬ 
tencia al avance. Fin esa forma 
hace visible su “personalidad” 
aerodinámica y la oculta fuerza 
que lo mueve hacia adelante. 

La utilidad de conocer el em¬ 
puje mínimo necesario para el 
vuelo horizontal es evidente. No 
conocemos cuánto vale la velo¬ 
cidad de planeo, pero sí que 
nuestro modelo la alcanza cuan¬ 
do lo impulsa el Empuje mí¬ 
nimo. Por lo tanto, cualquiera 
sea la actitud de trepada, si el 
empuje entregado por el motor 
alcanza para neutralizar al peso y 
brindar ese empuje mínimo, ten¬ 
dremos la seguridad que el vuelo 
contará con la mínima estabi¬ 
lidad que brinda esa velocidad. 

En tal caso, contaremos con 


datos para resolver, por ejemplo, 
los siguientes problemas con¬ 
cretos:. 

—Para un modelo de peso P y 
ángulo de planeo a mín., deter¬ 
minar el empuje máximo dispo¬ 
nible necesario para lograr una- 
trepada ex máx. (Elección del mo¬ 
tor). 

V 

l) Emd = P (sen o mín + 

4- sen ex máx.) 

—Qué peso puede admitirse en 
un modelo en construcción, de 
ángulo de planeo o mín. cono¬ 
cido, si se va a disponer de un 
empuje máximo Emd y se as¬ 
pira a trepar ot máx.? 

2 P= _Emd__ 

sen o: mín. + sen a máx. 

—¿Qué trepada máxima ex máx 
se puede esperar de un aeromo- 
delo del que se conoce su peso P, 
su ángulo de planeo a mín. y cu¬ 
yo conjunto motriz puede brin¬ 
dar un empuje Emd? 

3) a máx = 

= are. sen. (^— — sen ex mín. 

Suficiente teoría, por ahora. A 
volar! 


✓ 



Fig. 1: 

Luego de cortar motor, el modelo adopta su ángulo de planeo, que 
depende de su aerodinámica (trlmado inclusive) y centrado. 
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La potencia y el vuelo 


Angulo de planeo y Empuje 
mínimo 

Día sin viento. Ha despegado 
ya nuestro Cessna entrenador 
con su motor .60 a fondo para 
no encontrar sorpresas, dado que 
pesa sus buenos 3,8 kg. El mo¬ 
delo vuela cómodo recto y nive¬ 
lado sin intervención de los con¬ 
troles y al pasar frente a la an¬ 
tena cortamos motor. La trayec¬ 
toria, elevada y contra el hori¬ 
zonte, nos da tiempo para obser¬ 
var que, después de una transi¬ 
ción, desciende en línea recta, 
con velocidad constante, como si 
se deslizara por una pendiente 
plana. Recuperamos altura y re¬ 
petimos varias veces el procedi¬ 
miento; el ángulo de descenso 
siempre es el mismo. Durante los 
descensos tanteamos los mandos: 
el modelo responde; su veloci¬ 
dad es sensiblemente superior a 
la de pérdida. También compro¬ 
bamos que el trim de elevador 
afecta el ángulo de planeo. A 
partir de un punto el planeo no 
se puede achatar más y sobre¬ 
viene la pérdida. Inmediatamente 
antes, el modelo exhibió su ángu¬ 
lo de planeo mínimo absoluto. 
Notamos que en vuelo normal el 
modelo estaba trimado bastante 
más picado. La pérdida no suce¬ 
dió a baja altura, gracias a lo 
cual podemos aterrizar para co¬ 
mentar lo visto. 


Analicemos: si el ralenti del 
motor lo era realmente, una vez 
que cortamos motor para el mo¬ 
delo no hay diferencia entre esa 
joya mecánica y un plomo de 
igual peso por lo cual, si ha de 
seguir volando debe buscar urgen¬ 
temente otra fuente de empuje. 
Mientras busca, comienza a per¬ 
der velocidad y consecuentemen¬ 
te, sustentación. Comienza a des¬ 
cender, y su forma le obliga a 
bajar la nariz hasta enfilar la di¬ 
rección de descenso, que se va 
haciendo más pronunciado a me¬ 
dida que sigue perdiendo velo¬ 
cidad. 

Y he aquí que viene en su ayu¬ 
da la mortal enemiga de los aero- 
deportistas: la gravedad. La pen¬ 
diente del descenso ha llegado al 
punto en que el propio peso del 
modelo, proyectado en esa direc¬ 
ción, “tira” de la nariz lo sufi- 
ciente como para que la veloci¬ 
dad no disminuya más. La sus¬ 
tentación generada por las alas a 
partir de esa velocidad estabili¬ 
zada es justo la necesaria para 
mantener la trayectoria, por lo 
que la situación es de autoequi- 
librio y se mantendría de no ser 
por el duro suelo. Con ese ángu¬ 
lo de planeo, nuestro modelo 
exhibe sus características aero¬ 
dinámicas (su capacidad susten¬ 
tadora vs. su resistencia al avan¬ 
ce), junto con su centrado. 



* 


Es interesante el hecho de que 
dicho ángulo no cambia con el 
peso del modelo. Como se puede; 
experimentar fácilmente, un; 
aumento de peso sólo aumenta! 
proporcionalmente la velocidad 
con la que recorre la misma tra¬ 
yectoria. ] 

Según la figura 2 y lo visto 
antes, vemos que el empuje que 
está moviendo al modelo puede 
ser calculado así: j 

Empuje = Peso X sen a min. 

En nuestro caso, dicho ángulo 
midió 9 o . Como el sen 9° vale 
0,16, es I 

Empuje = 3,8 kg X 0,16 = I 
= 0,61 kg. 

De modo que nuestro modelo! 
exige 610 gramos de empuje para' 
volar a la velocidad de planeo. Si 
lo hace en una trayectoria hori-; 
zontal, tal empuje deberá ser pro¬ 
visto íntegramente por el motor, 
ya que en este caso la gravedad 
ya no “ayuda”. De todos modos, 
parece poco pedirle a un .60 que, 
como veremos después, puede 
“tirar” unos 3 kg. Ya se verá que 
es demasiado, sin embargo. 

Por ahora nuestro resultado es 
que con el trimado con que acos¬ 
tumbramos volar (recto y nive¬ 
lado con motor a londo) el mo¬ 
delo requiere para el vuelo hori¬ 
zontal un empuje de 610 gramos. 

A plena potencia 

Si para mantenerse a salvo de 
la pérdida el modelo necesita de, 
por lo menos, 610 gr.de empuje 
neto, a medida que intentamos 
trepadas más y más empinadas 
el motor deberá entregar lo su¬ 
ficiente para neutralizar la com¬ 
ponente del peso (ahora juega en 
contra) y aún disponer de aquél 
resto. 

Despegamos nuevamente. Esta 
vez trataremos que el modelo nos 
señale cuál es la máxima pen¬ 
diente que puede trepar en for¬ 
ma sostenida, lo que es decir a 
una velocidad un poco mayor 
que la de pérdida. 
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Recto y nivelado, motor a ple¬ 
no; frente a la antena elevador 
arriba y enseguida neutral, permi 
tiendo una trepada recta. En va¬ 
rios intentos, se pone de mani¬ 
fiesto ¡a trepada límite, más allá 
de la cual la pérdida de veloci¬ 
dad descoloca al modelo. En este 
caso medimos 35°. ¿Qué ha su¬ 
cedido? 

Cuando la trepada alcanzó los 
35°, la componente del peso a 
vencer era: 


E máx - P • sen 35 = 

= 3,8 kg • 0,57 = 2,18 kg 

Si a ello adicionamos el Em¬ 
puje mínimo necesario -f 0,61 kg 
obtenemos el empuje entregado 
por el motor a pleno: 2,79 kg. 


Apliquemos la teoría 

Estos resultados tienen su im¬ 
portancia. En primer lugar, he¬ 
mos llevado a cifras la conocida 
incapacidad de nuestro modelo 
de realizar loopings decentes. La 
experiencia recogida en más de 
veinte pruebas como la citada 
nos dice que es muy difícil rea¬ 
lizar tal maniobra si el modelo, 
no es capaz de trepar en forma 
sostenida una pendiente de 45°. 

En segundo lugar hemos pene¬ 
trado un tanto en la compren¬ 
sión del mecanismo con el que 
se relacionan los factores del vue¬ 
lo, lo cual nos sugiere inmediata¬ 
mente la idea de intervenir para 
mejorar la situación. 

Siguiendo con nuestro ejemplo, 
tenemos varios caminos de mejo¬ 
ra, a saber: 

a) Aumentar el empuje máxú 
mo disponible. Necesitamos, para 
trepar 45°: 


or- P • sen 45° + E mín = 


r a _ 


= 3,8 kg • 0,71 + 0,61 = 3,31 kg 

o sea, 520 gramos más de empuje 


NEUTRO 



ELEVADOR ARRIBA 




Figura 3: Hay un límite más allá del cual el modelo no consigue trepar 

en línea recta. 

Para adicionar empuje, pode- demos operar: 

,-nos: - Optimizando el centrado, de 

—Optimizar la hélice (mejoras manera que el centro de gravedad 
del 5 al 15 %). no esté ubicado más adelante de 

—Utilizar combustible más pi- lo necesario para la estabilidad, 
cante (mejoras del 3 al 10%). V — Incorporando la cantidad de 
Instalar una pipa sintonizada incidencia negativa al motor ade- 
(incrementa 20 % o más la po- cuada para que el pasaje de míni- 
tencia). ma a máxima velocidad en vuelo 

b) Reducir el ángulo de planeo horizontal requiera muy poco 
y consecuentemente la propor- cambio en el trim de elevador, 
ción del empuje disponible utili- (ver figura). Hemos encontrado 
zada para el vuelo horizontal. Po- en la falta de este ajuste una cau- 


^ 0,61 kg 

2,18 kg 

\\Sv 


2.18 kg 


EMPUJE DISPONIBLE 


2.79 kg 


35° 


PESO 3.8 kg 


35° \ 

--—í- 

Figura 4: El ángulo máximo de trepada está limitado por el Empuje disponible 
del motor, que debe alcanzar a compensar la proyección del peso y además 

brindar el empuje mínimo. 
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las reformas propuestas: 
Ahora P = 3,6 kg. 


sa muy frecuente de planeo exce¬ 
sivamente picado en los modelos 
debido a que generalmente se tri 
ma el elevador hacia abajo para 
lograr el vuelo recto y nivelado a 
toda potencia y luego no se corri¬ 
ge la incidencia del motor para 
poder volar con elevador en neu¬ 
tro. Esto último es lo correcto, 
pues reduce la influencia de la ve¬ 
locidad en la actitud del modelo 
y, de paso, ahorra potencia útil. 

Entre ambas técnicas es posi¬ 
ble reducir el ángulo de planeo a 
unos 5°, en un ala alta como es¬ 
te, con lo que el empuje mínimo 
requerido pasaría a: 

E mín. = 3,8 kg sen 5 o = 

= 0,330 kg (antes 0,610 kg) 

c) Reducir el peso del modelo. 
Es la medida de tondo y la más 
difícil de practicar, a la vez, en 
un modelo terminado. Podemos 
calcular, por ejemplo, a cuanto 
debería reducirse el peso de 
nuestro modelo para lograr la 
meta de los 45°, sin modificar el 

resto: 


/ rO 

amin. = b 


Entonces 


E máx. = 3,6 kg (sen 5 o + 

4- sen 45°) = 2,86 kg 

(frente a 2,79 kg que disponemos) 

Resta compensar una pequeña 
diferencia de 70 gramos que 
puede lograrse optimizando, por 
ejemplo, la hélice. Como se dijo, 
dedicaremos la próxima nota al 
trazado de curvas de potencia y 
empuje de conjuntos motor-héli¬ 
ce, para lo cual emplearemos el 
“DINAMODEL” descripto en el 
número anterior de Aeromodel. 

Sin embargo, podemos adelan¬ 
tar que hemos aplicado dicho 
instrumento a verilicar los cálcu¬ 
los anteriores en numerosas prue¬ 
bas previas a la redacción de la 
presente nota, obteniendo muy 
buena concordancia con la prác¬ 
tica. 

Recurrimos a la buena volun¬ 
tad y entusiasmo de muchos aero¬ 
modelistas que colaboraron y lo 
siguen haciendo con sus mode¬ 
los y su tiempo a realizar estas 
comprobaciones que requer ían 
verificarse en toda clase de mo¬ 
delos. 

El procedimiento era asi: 


Como se supondrá el proble¬ 
ma pasó a ser la medición de los 
ángulos de vuelo, para lo que se 
improvisó un aparato muy simple 
y de aceptable precisión 

Necesitábamos un rasero que 
nos permitiera seguir la trayec¬ 
toria; sirvió a nuestro propósito 
una vieja escuadra de madera de 
las utilizadas para costura, de 
unos 65 cm en su cateto mayor. 
Como se ilustra, se caló una aber¬ 
tura por el centro de la cual se 
fijó un alambre fino a modo de 
fiel. La abertura permite obser¬ 
var las divisiones de un trans¬ 
portador de dibujo, el que pivo- 
ta sobre un pequeño eje lijado a 
la escuadra. Adherido cerca de su 
borde, el transportador lleva un 
peso que lo convierte en un pén¬ 
dulo, de modo que si el lado ele¬ 
gido de la escuadra se apoya en 
una superficie perfectamente ho¬ 
rizontal, el liel coincida con la in¬ 
dicación 0°. Así ajustado, el apa¬ 
rato indicará directamente en 
grados el apartamiento de la hori¬ 
zontal de la escuadra, alineada a 
su vez con la trayectoria del mo¬ 
delo. 

La práctica nos señaló las si¬ 
guientes luentes posibles de erroi. 

a) de perspectiva; el vuelo de¬ 
be realizarse a suficiente distan¬ 
cia y en un plano paralelo al ob- 




E máx. = 

= P (sen a míñ + sen a máx.) 

de donde 

E máx.___ 

^ sen a mín. + sen a máx. 


_2,79ka_ 

0,16 + 0,61 


= 3,21 kg 


¡600 gramos menos 
es demasiado pedir! 

Menos utópico es suponer que 
entre reducción de capas de pin¬ 
tura y peso en la cola y algun« 
oportuna reconstrucción de ala 
conseguimos quitar unos heroi¬ 
cos 200 gramos. Examinemos el 
resultado de combinar varias de 


1) Pesamos el modelo. 

2) Motor en marcha á plena 
potencia; medimos el empuje má¬ 
ximo estático 

3) Primer vuelo; medimos el 

ángulo de planeo. 

4) Segundo vuelo; medimos el 

ángulo de máxima trepada. 

5) Calculamos el ángulo de 
máxima trepada a partir de 1), 
2) y 3) y lo conparamos con la 
medición 4) con la foimula 3. 


amáx. - 


tmd 

= Are sen l-=--sen a mín. 

Peso 


b) por el viento. Es conve- ■ 
niente promediar observaciones I 
en sentidos opuestos, y ademas I 
repetir tres veces el procedimien- I 
to de suponerse corrientes varia- I 

bles de aire. I 

Razones de espacio impiden I 

volcar en la presente todo el ma- I 
terial recogido en experiencias I 
realizadas y en marcha, cuando I 
muchas merecen tener —y trata- I 
remos de ir brindándolo un re- I 
lato detallado. Por ahora diremos 
que se han comprobado modelos 
entrenadores de varios tipos, de 
competición acrobática, biplanos, I 

escala y hasta un bimotor. La I 
predicción de trepada máxima I 
se ha cumplido, en general, den- I 
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tro de los 5 o de error; en algunos 
casos el error fue aún menor. Po¬ 
demos decir que, en general, el 
enfoque expuesto describe los re¬ 
querimientos de empuje de los 
aeromodelos. 

Resumiendo 

Hemos aplicado la teoría del 
plano inclinado al vuelo de 
nuestros modelos, tratando de 
extraer de la observación de de¬ 
terminadas actitudes de los mis¬ 
mos, información sobre el empu¬ 
je exigido por sus característi¬ 
cas aerodinámicas. El propósito 
es integrar esto con el conoci¬ 
miento de las prestaciones de 
motores y hélices en términos de 
empuje que iremos obteniendo 
con auxilio del “Dinamodel”, 
para lograr mejores proyectos 
por parte de los aeromodelistas 
en general. 

Gracias a la colaboración de 
muchos aeromodelistas, se han 
realizado numerosos experimen¬ 
tos de verificación y corrección 
de distintos tipos de modelos, 
con resultados satisfactorios en Figura 5: Un seneillo 

general. También estas experien¬ 
cias serán brindadas al lector en 
la medida de lo posible. Invita¬ 
mos cordialmente a los hobbys- 
tas de todo el país a remitirnos 
las suyas, a fin de enriquecer es¬ 
ta sección de AEROMODEL. 

No podemos, por último, dejar 
de prevenir contra expectativas 
de simplificación exagerada de 
los desafíos del vuelo R/C, que 
puedan inspirarse erróneamente 
de estas líneas. En el mejor caso, 
una teoría es una herramienta 
que sólo potencia la habilidad de 
quien la usa. 



Agradecimiento: —Al Sr. Comodo¬ 
ro I. Durara, a los aeromodelistas del 
C.A. Newbery y a los participantes del 
Conc. Nacional y Sudamericano, categ. 
F3A. _ 
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Cómo equipar un modelo “a 
goma’’ con un motor a gas 

por Julio Héctor Ferreyra comprimido 


En ediciones anteriores nos he¬ 
mos referido a la posibilidad de 
motorizar un aeromodelo a go¬ 
ma, por medio de un motor a gas 
comprimido. En este número, Ju¬ 
lio Héctoi Ferreyra nos explica 
cómo motorizar un Pilotus Tur¬ 
bo Porter. Además, efectúa inte¬ 
resantes consideraciones sobre 
duración de cargas y utilización 
de hélices. 

Dudo que el movimiento se de¬ 
muestra andamio, después del lu¬ 
pia no del número 9 de Aeroino- 
del. consideramos llegado el mo¬ 
mento de emprender empresas 
más ambiciosas, como ser moto¬ 
rizar un modelito a goma de los 
tan usuales que vienen en ‘'kit”, 
y que siempre nos cautivaron so¬ 
bremanera. I a línea que kyosho 
presenta es ideal como sujeto de 
tal acción, no solamente por ser 
modelos sumamente probados 
(en Estados Unidos se comercia¬ 
lizan bajo la marca “Sterling”), 
sino también porque su grado de 
prefabi icación es muy elevado, 
quedando para el modelista úni¬ 
camente la parle más agradable 
de la labor constructiva. Una 
elección simple se decantó por el 


COLOCACION DEL "TAB" DE DERIVA 



se ilustran convenientemente en 
las figuras 1. 2 y 3. En la figura 
1 ). vemos el “lab" de control de 
viraje instalado en la deriva: la 
“bisagra” utilizada en un rectán¬ 
gulo de lámina de metal finísima 
(es ideal, por ejemplo, la que pro¬ 
tege, luego de la tapa, algunos en¬ 
vases). La función del “tab” es 
permanecer rígido en cualquier 


manera tal que al lograr el centra- 
je ideal, se lo fijará en su lugar 
con unas gotas de cemento. En 
cuanto al estabilizador, no se 
considera necesario colocar 
“tabs”, ya que si el modelo tiene 
el Centro de Gravedad correcta¬ 
mente ubicado, las variaciones en 
este eje pueden conseguirse agre¬ 
gando o quitando pesos, o bien 


Pilotus-1 urbo Porter. de líneas 
clásicas y simples, con una con¬ 
figuración ala alta fácil de cen¬ 
trar y poner a punto. 

iodo el proceso constructivo 
es el usual en estos casos, es de¬ 
cir deben seguirse todas las ins¬ 
trucciones señaladas en el plano 
tamaño natural. Como en todo 
modelo volante de estas dimen¬ 
siones la lucha contra el gramo 
resulta fundamental, ya que es 
sumamente deseable obtener un 
peso final bajo, sea cual sea la po 
tencia que se utilice. 


VISTA GENERAL DEL GRUPO DE COLA 
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TAMAÑO NATURAL 


REFUERZO TERCIADA 0 8% 


m < 


il 


PARALLAMAS TERCIADA 2" 


CORRIENDO EL CILINDRO / 
HACIA ATRAS O HACIA ADELANTE 
SE MODIFICA_EL CENTRO 
DE GRAVEDAD DEL MODELO 






VALVULA DE LLENADO 


° i 


REFUERZO TERCIADA 2 m / 



CORTE A-B 


Js 


EL MODELO ORIGINAL DEBERA SER 
CORTADO POR LA LINEA A-B 


TERCIADA 2 mm CON ORIFICIOS 
DE MONTAJE DEL MOTOR TELCO 






Equipe su modelo “a 
goma’con motor a gas 
comprimido 


con incidencia de motor. 

. . . El aficionado que trabaja 
con el motorcito Telco, deberá 
tener especial cuidado en el ma¬ 
nejo y manipulación del tubo ca¬ 
pilar de bronce. Con el objeto de 
lograr óptima soltura en el mane¬ 
jo del mismo (en el período de 
colocación de la bancada de mo¬ 
tor se debe trabajar con frecuen¬ 
cia con estos elementos) reco¬ 
mendamos desenroscar la tapita 
de cilindro (C UIDADO: EN SU 
INTERIOR HAY UNA BOLITA 
QUE PUEDE EXTRAVIARSE). 
Así. podrá trabajarse por un lado 
con el motor, y por el otro con el 
tanque y los tubos capilaies. La 
válvula de llenado puede sacarse 
por un lateral. El motor se mon¬ 
tará con el cilindro invertido; 
pensamos que las ilustraciones y 
fotografías resultan suficiente¬ 
mente explicativas al efecto. La 
baneadita de motor se hace en 
terciada tic 2 mili, debiéndose pe¬ 
garse a los laterales del fuselaje. 


cuidando que la hélice, una vez 
instalada, no roce los capots de 
plástico. 

Hemos aprovechado este mo¬ 
delo como un verdadero labora¬ 
torio volante, en cuanto a pro¬ 
bar el motor Telco, a todos los 
efectos una confiable y magnífi¬ 
ca planta de poder. 

En primer lugar, el tema dura¬ 
ción lógicamente, no todas las ga- 
rrafitas tienen la misma duración. 
De tal forma, con la regulación 
clcl motor a marcha lenta, que ha 
resultado lo más recomendable 
para el Piper. hemos obtenido es¬ 
tos tiempos de descarga, con 
“válvula abajo”; 

Garrafa 1 57 90 80 60 32 1 1 5 

Garrafa 2 72 81 65 42 21 7 - 

Garrafa 3 70 97 72 50 36 15 9 

Observando este esquema, se 
ve claramente que las primeras 
cuatro descargas constituyen los 
mejores tiempos de vuelo, y el 
resto sirve fundamentalmente 


para pruebas. Ahora bien, utili¬ 
zando una segunda garrafa, se 
obtiene una descarga óptima, uti¬ 
lizando una pequeña porción de 
gas de la garrafa 2. Se puede re¬ 
petir el procedimiento, es decir 
cargando la cápsula de vuelo por 
sexta y séptima vez con las garra¬ 
fas 1 y 2. En todos los casos, la 
descarga en vuelo superará siem¬ 
pre el minuto. En el octavo vuelo 
se procederá a reemplazar la ga¬ 
rrafa I. a la sazón ya descargada. 
No resulta ocioso aclarar que 
para trabajar con cargas mixtas 
deberá utilizarse un segundo por- 
tagarrafa, además del que viene 
con el motor Telco. En este mo¬ 
mento están a la venta en el co¬ 
mercio especializado, como un 
repuesto del motor. C’on el méto¬ 
do de la doble carga, hemos ob¬ 
tenido 4 vuelos de mas de 1 mi¬ 
nuto de descarga por garrafa 

Por supuesto que todas las 
pruebas realizadas fueron unifor¬ 
mes. con el mismo motor, sacado 
al azar de una caja, con la misma 
hélice, el mismo ajuste y una uni¬ 
forme temperatura (a las 8 de la 
mañana del domingo 28 de mar¬ 
zo en el Parque Saavedra) Bs. As. 

En cuanto a hélices, hemos 
probado varias, partiendo de la 
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original. Con la hélice “Susú" (la 
hélice para modelos a goma, de 
labrieación nacional, que viene 
con el modelito de ese nombre), 
el motor pareciera resultar más 
eficiente, por lo menos es lo que 
visualmente se observa en trepa¬ 
da. Ln el Piper no nos gustó de¬ 
masiado. pues como tiene más 
paso y diámetro que la hélice ori¬ 
ginal. genera un lorque mayor, 
que altera el centrado inicial y 
luego en el planeo, ofrece mayor 
resistencia al avance. 

Sabemos que los americanos 
moldean en balsa sus hélices para 
('02, probando y probando hasta 
hallar la mejor. Por el momento, 
nos parece algo gratuito, ya que 
aún falta obtener mucho rendi¬ 
miento de los Peleo como para 


pensar en esas exquisiteces. 

Hn cuanto al Pilotus de kyo- 
sho, solo podemos decir que esta¬ 
mos maravillados por su rendi¬ 
miento. A continuación, una lista 
de ocho vuelos (obviamente, des¬ 
pués de varios vuelos previos de 
centrado). La primera cifra rese¬ 
ña el tiempo de descarga, la se¬ 
gunda el tiempo total de vuelo 
(descarga más planeo). 


VUELO 1 

61- 81 

VUELO 2 

67 90 

VUELO 3 

89-116 

VUELO 4 

91-157 (bajo térmica) 

VUELO 5 

72- 94 

VUELO 6 

70-158 (bajo térmica) 

VUELO 7 

82-109 

VUELO 8 

79-101 


Ln los vuelos 4 y (> estuvo el 
modelo en el filo de térmicas sua¬ 
ves. Si esas trayectorias ríe trepa¬ 
da se daban alrededor del medio¬ 
día. nos quedábamos sin modelo. 
Afortunadamente el sistema de 
rueda libre y la configuración 
“avioneta" del modelito. proveen 
algunas resistencias parásitas al 
avance, y por ende, al planeo, 
que reducen las posibilidades de 
que se vaya. . . Pero no nos con¬ 
fiemos demasiado. 

Ln todo caso, no cabe ninguna 
iluda que si se intenta motorizar 
con COZ un modelo de competi¬ 
ción. o de sport, pero de líne; 
tipo vuelo libre, el destennali/ 
dor es una necesidad absoluta. 


Nuestro 

amigo... 

nuestro 

Adiós 



Mientras se hallaba en máquina la 
presente edición, falleció nuestro ami¬ 
go y colaborador Julio Ferreyra, autor 
de la nota que publicamos y de innu¬ 
merables trabajos sobre Aeromodelis¬ 
mo. 

Cuando el tiempo transcurra tal vez 
podamos hablar de este infortunado 
suceso con serenidad. Hoy es demasia¬ 
do reciente y duele saber que ya no 
está con nosotros, que la hélice de su 
vida se ha detenido y no volverá a 
remontarlo en nuestros vuelos. 

Docente e historiador, supo buscar 
en los albores del Aeromodelismo y 
rescató para los aficionados el motor a 
Anhídrido Carbónico .(CO 2 ) utilizado 
en los primeros años de este siglo. 

A través de varias ediciones de nues¬ 
tra revista introdujo —en plena era del 


Radiocontrol— el sabor romántico de 
esta verdadera reliquia. 

No obstante, sin perder de vista la 
realidad aeromodelística, desarrolló 
un modelo que, por sus característi¬ 
cas, facilita la elección de lo que quie¬ 
ren incursionar en este deporte, tanto 
en vuelo libre como en vuelo RC: el 
"YUYO". 

Los que estuvimos a su lado apren¬ 
dimos que hombres como él no se van 
dejando un vacío detrás; por el contra¬ 
rio, dejan un cúmulo de enseñanzas. 
En el caso de Julio Ferreyra, sus apor¬ 
tes a la actividad aeromodelística ha¬ 
rán que siempre sea recordado, ya por 
los que leen y analizan sus escritos 
como por los que experimentan y 
discuten sus proyectos en los campos 
de vuelo. 
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DE CALAMUCHITA 


ALTO NIVEL EN LAS COMPETENCIAS 



por Jorge A. De Bernardo. 

el operativo. Indudablemente se trató de una categoría que 
despertó la atracción del público por las características 
particulares de la misma v por la originalidad competitiva 
que identifica a sus cultores. También las categorías de 
vuelo libre y modelismo espacial, encontraron en el Aeró¬ 
dromo La Cruz, el paraíso soñado de los aeromodelistas, 
por la falta de obstáculos en las inmediaciones y la amplitud 
del mismo. Como acuerdo general, se coincidió en que el 
Valle de Calamuchita es en el país, el punto geográfico indi¬ 
cado para competencias como las efectuadas, incluyendo 
la factibilidad de un Campeonato Mundial. 

Como resumen técnico de lo visto, podemos decir que el 
aeromodelismo ha incrementado notoriamente el espectro 
de sus posibilidades, con una variedad de categorías que lo 
hacen apto no solamente para los entusiastas de la activi¬ 
dad, sino también extensivo a quienes son cultores de otras 
especialidades de la aviación mayor, sin dejar de lado el 


En la fotografía superior, 
un aspecto de la cabecera del 
almuerzo de apertura , en 
la que se ve al comodoro 
Gerardo Bozovich, entonces 
director de Fomento y 
Habilitación del Comando 
de Regiones Aéreas, con 
el presidente de la 
Confederación Argentina 
de Entidades Aerodeportivas 
y Federación Argentina de 
Aeromodelismo, Sr. Mario 
De Salvo. En la fotografía 
inferior, Alberto Doña 
(Nro. 108), campeón 
panamericano de Nordic 
A-2 (FIA) y Carlos Minoli 
(Nro. 359) campeón 
sudamericano de la misma 

especialidad. 



exteriorización en cada una de las pruebas, adviniéndose los 
rendimientos obtenidos con planeadores radiocontrolados 
que llegaron a registrar 6’ de vuelo libre, tras remolque con 
sistema de tomos, asemejándose sus vuelos al de los prin¬ 
cipales alto veleros del volovelismo mayor. Otro tanto acon¬ 
teció con las pruebas de acrobacia en radiocontrol, alta¬ 
mente competitivas, donde los especialistas hicieron un 
amplio despliegue técnico para cubrir eventuales desperfec¬ 
tos mecánicos. En U/Control las pruebas se vieron favore¬ 
cidas por los sitios apropiados donde se compitió, y por la 
normalidad que se realizaron los vuelos, no aconteciendo lo 
propio con las categorías de interiores, cuya atracción pasa 
a ser el rescate de los endebles modelos desde la cúpula del 
Polideportivo Embalse, hasta el punto de hacerse presente 
los bomberos de Villa General Belgrano para colaborar en 


quehacer aeroespacial. No debemos olvidar que el aeromo¬ 
delismo ha pasado a ser una ciencia, donde las experiencias 
recogidas en su ámbito, son válidas para el diseño y la cons¬ 
trucción, obteniéndose por metodologías deductivas, mejo¬ 
res rendimientos en vuelo, tanto de los aerornodelos, como 
de los modelos en escala real. 

9 

ASPECTOS ORGANIZATIVOS 

La Comisión Nacional Organizadora, integrada para 
coordinar todos los aspectos que hacen a la realización de 
estas Competencias Internacionales, comprendió una serie 
de previsiones organizativas, entre las que se destacan las 
siguientes: 

• Alojamiento centralizado de las Delegaciones en el Com- 
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El equipo argentino de 
Acrobacia Radiocontrol 
(de izq. a der.) 
Angel Maído nado, Tulio 
Converset y Daniel 

Falco. 
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piejo Recreacional Embalse, del Ministerio de Acción 
Social de la Nación, donde se cuenta con todas las posi¬ 
bilidades de alojamiento, dada la gran cantidad de par¬ 
ticipantes. 

• Seguimiento técnico de las pruebas y evaluación ue las 
mismas mediante sistemas de computación programada. 

• Construcción de pistas U/C en Villa General Belgrano y 
adecuación de las existentes en el Aeródromo La Cruz y 
Polideportivo Embalse. 

• Montaje de un centro de prensa y difusión con facilida¬ 
des.de radiocnlace, telediscado, servicio de telex nacio¬ 
nal e internacional para evacuación de información aero- 
deportiva y necesidades de orden meteorológico y varias. 

• Montaje de un laboratorio de fotografía color, con entre¬ 
ga de materiales durante las competencias. 

• Previsiones Sanitarias y de Seguridad en Pistas y Rutas 
de acceso. 


• Sistemas de comunicaciones para el desarrollo de las 
pruebas. 

• Red de altavoces en cada una de las pistas para difusión 
de actividades. 


• Servicio de telediscado regional, nacional e internacio¬ 
nal de telefonía a disposición de los competidores en 
alojamientos, merced a la colaboración de la Empresa 
Nacional de Telecomunicaciones (ENTEL), cuyas auto¬ 
ridades se encuentran compenetradas de las necesidades 
para estas competencias. 

• Previsiones de Relaciones Públicas para atención de las 
delegaciones a su arribo, durante su estada y partida, 
cubriéndose los detalles correspondientes a la apertura y 
cierre del Campeonato. 

• Designación de responsables para cubrir lo atinente a 
transporte y racionamiento de los participarites. 

• Apertura de una oficina de recepción y alojamiento para 
una mejor distribución de los inscriptos en las facilida¬ 
des hoteleras. 



Mario Israilev (CA Tucunián), campeen nacional de Noidic 

A -2 (FIA), exhibe su aewmodelo. 
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EL INGENIERO DANIEL HERNAN FALCO, CAMPEON 
PANAMERICANO, SUDAMERICANO Y NACIONAL DE 
AEROMODELISMO, EN LA CATEGORIA ACROBACIA 
RADIOCONTROLADA (F3A), AFIRMA: 

LA FAMILIA AEROMODELISTICA ARGENTINA DEBE SABER 


QUE 

PODEMOS 

UBICARNOS 

EN EL 
MARCO 

INTERNACIONAL 

SIN 

REPAROS, 
TANTO 
EN EL 
ORDEN 
COMPETITIVO 

COMO 
EN EL 


COMERCIAL 




- sj 

rffec-/o 


EL FLAMANTE CAMPEON UTILIZO EN SUS COMPETENCIAS 
MOTORES OS. Y EQUIPOS FUTABA ADQUIRIDOS EN 

AERO ESPACIAS ARGENTINA 
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• Previsiones de recreación y turismo para familiares de 
competidores que desearan conocer el Valle de Cala- 
muchita. 

El domingo 11 de abril, luego de un almuerzo de despe¬ 
dida a los participarles nacionales y extranjeros, se cumplió 
a partir de las 15.30 en el Complejo Polideportivo Embalse 
el acto de clausura de las Competencias Internacionales con 
entrega de premios y distinciones a quienes se adjudicaron 
las distintas categorías. En la oportunidad usó de la palabra 
el presidente de CADE A Mario De Salvo, dando cuenta del 
éxito logrado en la faz deportiva y de la caballerosidad con 
que se había competido, para orgullo del aeromodelismo 
americano, invitando a los aeromodelistas a superarse para 
lograr una óptima representación americana en los campeo¬ 
natos mundiales. A continuación ante las delegaciones for¬ 
madas junto a sus respectivos pabellones nacionales, las 
autoridades aeronáuticas y aerodeportivas presentes entre¬ 
garon los premios correspondientes, entre ellos los destina¬ 
dos a la Fuerza Aerea y Comando de Regiones Aéreas por 
parte de la Confederación Argentina de Actividades Aerode¬ 
portivas, Federación Argentina de Aeromodelismo y las 
delegaciones de Brasil y Uruguay, en nombre de sus institu¬ 
ciones aerodeportivas. Con el vuelo de un ultraliviano que 
evolucionó sobre el Polideportivo Embalse ante las tribunas 
colmadas de público, el lanzamiento de paracaidistas depor¬ 
tivos pertenecientes al Club de Paracaidistas Córdoba que se 
posaron con absoluta precisión entre los competidores, en 
saltos comandados desde 1200 metros con paracaídas pla¬ 
neadores y demostraciones de vuelos radiocontrolados con 
helicóptero a cargo de Angel Maldonado, fueron clausura¬ 
das estas competencias que seguramente, al decir de quienes 
nos visitaron, quedarán grabadas por muchos años en sus 
recuerdos. 



En la fotografía superior, Marcos Molo (AR de la Plata), 
campeón nacional de Peanuts. 



¡Fr. 
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Un grupo de aeromodelistas, entre los que se encuentran los hermanos Ishkanian integrantes del equipo de 

“AERO MODEL ", espera turno para intervenir en la competencia . 
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El “Zlin Akrobat 


Para quien ha practicado 
el Aeromodelismo desde 
siempre, más exactamente 
R/C., cuando escucha hablar 
o ve un modelo en escala, 
dentro de sí se produce un 
raro fenómeno, a causa de 
dos fuerzas que chocan en 
forma muy contradictoria. 
Una de ellas es positiva, o 
sea que inconscientemente 
aprueba la idea, porque el 
hecho de poseer una réplica 
de un avión real en escala, 
satisface en gran forma un 
sin número de puntos que 
hacen un poco la escencia 
de la cosa. No nos olvide¬ 
mos que justamente se han 
desarrollado equipos de ra¬ 
dio control de tipo propor¬ 
cional, como los usados hoy 
día por todo el mundo, 
como así también sistemas 
de tren retráctil por ejem¬ 
plo, para parecemos aún 
mas a los reales, pero por 
otro lado, también pesa so¬ 
bre quienes gustan del mo¬ 
delo a escala, una fuerza ne¬ 
gativa, que es aquella que 
nos hace dudar si realmente 
el modelo va a volar en la 
forma correcta como otro 
que fué puramente diseñado 
para aeromodelismo R/C. 

Entonces el aermodelista 
que desea un modelo a esca¬ 
la, cualquiera fuera éste el 
avión a construir, con “un 
poco de picardía’’,' puede 
elegir ejemplares que garan- 
tizen su buen funcionamien¬ 
to, como por ejemplo un 
planeador, motovelero, uno 
tipo entrenador ala alta 
como un PIPER J-3 o 
CESSNA, o bien uno tama¬ 
ño cuarto escala tipo 
“MONSTER”, del cual se 
deduce que siempre por su 
gra tamaño tendremos un 
vuelo también similar al 
real. 

En ésta nota presentare¬ 
mos sin temores y con la 
confianza de un excelente 


producto, un modelo que 
reúne muchos puntos positi¬ 
vos, y a mi entender ningu¬ 
no en contra. Se trata del 
“ZLIN AKROBAT 526”. 

CARACTERISTICAS 

Esta versión que nos en¬ 
trega “PILOT”, guarda en 
muchos aspectos la escala 
del modelo. El mismo es de 
la serie Q-B. (Rápido arma¬ 
do), es muy simple y el tra¬ 
bajo se simplifica aún mas, 
cuando nos encontramos 
que grandes detalles que ha¬ 
cen a la escala del modelo, 
ya los resuelve el fabricante, 
al proveer en el kit, piezas 
claves como el importante 
carenado del motor, hechos 
en plástico, también otros 
accesorios tales como su ca¬ 
bina transparente, tablero, y 
una total y detallada plan¬ 
cha de calcomanías auto- 
adhesivas en colores brillan¬ 
tes nos ayudan a resaltar en 
forma excelente la aparien¬ 
cia en escala. 

PRIMER VUELO 

Los fríos de principio de 
Agosto, desempeñaron un 
papel generoso y no menos 
importante en el motor, que 
hasta entonces se encontra¬ 
ba sin ablandar, en forma 
invertida y totalmente care¬ 
nado, con una reducida en¬ 
trada de aire, conservando 
estéticamente la escala. El 
motor utilizado es un O.S. 
30 R/C., con una hélica 
9X5. Es una proporción 
ideal de potencia, pues ob¬ 
tenemos muy buen torque y 
empuje, sin excedernos ni 
quedar sin los H/P. que ne¬ 
cesitamos para poder volar 
con la apariencia escala de 
un avión purasangre de acro¬ 
bacia. 

Después de consumir un 
par de tanques de combusti¬ 
ble en el piso, decidí com¬ 
pletar el ablande del motor 


en el aire. Previo chequeo de 
los comandos, y el centro de 
gravedad, me dirigí con el 
motor en marcha y modelo 
en mano, al centro de la 
pista, utilizando como mar¬ 
co el CLUB RIO DE LA 
PLATA DE AEROMODE¬ 
LISMO, cuya pista de asfal¬ 
to es de casi 20 mts. por 
100 mts. de largo. Soplaba 
una leve brisa proveniente 
del río, si bien un poco cru¬ 
zado, lo suficiente como 
para orientar la dirección de 
la proa hacia un rumbo. 

El motor regulaba a muy 
pocas vueltas, le fui aplican¬ 
do más revoluciones hasta 
que empezó a carretear, ha¬ 
bía recorrido escasos 3 me¬ 
tros, cuando llevaba 3/4 de 
su potencia (recordar que el 
motor aún estaba “duro” y 
no quería forzarlo), enton¬ 
ces pude apreciar como la 
pequeña rueda del patín de 
cola, dejaba de hacer con¬ 
tacto con la pista, y unos 
aproximadamente 12 me¬ 
tros más adelante repetía 
igual acción el treprincipal. 
El decolaje fue muy suave 
llamándome la atención que 
cobraba altura rápidamente, 
con un apenas suave ángulo 
de ascenso orientado hacia 
el cielo. Ya una vez en vuelo 

recto y nivelado, se tiene un. 
gran dominio sobre el mode¬ 
lo, sus giros son suavez y 
muy sustentados a poca ve¬ 
locidad, también quedó de¬ 
mostrado lo importante que 
fue respetar el recorrido de 
los movimientos preestable¬ 
cido en el plano, y que con¬ 
fieren al mismo la justa pro¬ 
porción de maniobrabilidad, 
para conjugar la agilidad con 
la suavidad de la acrobacia. 
El resto del vuelo me limité 
a corregir los trims, y procu¬ 
rar un correcto centrado del 
modelo. 

En los sucesivos vuelos, 
fui incluyendo maniobras 



tales como Loopings, Rolls, 
Ocho Cubano. Reversiones 
de Combate. Vuelo inverti¬ 
do, Loopings cuadrados, y 
sombrero de copa, concen¬ 
trando poderosamente la 
atención de los presentes, la 
capacidad de este modelo a 
escala. 

CONCLUSION 

El ZLIN AKROBAT 526 
de “PILOT”, reúne muchas 
buenas características, por 
las cuales yo lo puedo reco¬ 
mendar a aquel exigente que 
gusta del modelo escala para 
vuelo Sport, con “Ciertas 
Pretensiones”, y hoy con¬ 
forma para ése público, un 
avión “OPTIMO y LOGI¬ 
CO”, respecto a los tiempos 
en que se viven, por lo sim¬ 
ple de su construcción, el 
bajo costo operativo, dado 
por el poco combustible que 
consumen la gama de moto¬ 
res que lo pueden equipar, y 
fácil transporte, evitando el 
trastorno que ocasionan 
“los grandes”, con igual ca¬ 
racterística de vuelo. 

AUNQUE personalmente 
jamás he visto volar al real 
ZLIN AKROBAT, pienso 
que este ejemplar a escala, 
honrra por demás a aquél 
que es de tamaño natural. 

PEQUEÑA RESEÑA 
HISTORICA 

En la versión real, el 
ZLIN AKROBAT, es un 
famoso avión Checoeslova¬ 
co, de acrobacia, que en la 
década del ’60 saliera cam¬ 
peón mundial en esa espe¬ 
cialidad; se fabricaron no 
muchos ejemplares del mis¬ 
mo, que sirvieron para que 
sus respectivos pilotos, ob¬ 
tuviesen muy buenos resul¬ 
tados, en torneos internacio¬ 
nales. 

Juan Carlos Ishkanian 
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’ZLIN AKROBAT 526” 


Armado de un modelo escala 
que reúne muchas cualidades 


La construcción en escala del 
modelo radiocontrolado "ZLIN 
AKROBAT", de Pilot, no ofrece 
mayores dificultades para la cons¬ 
trucción del fuselaje, ala y cola. 
Por otra parte, el armado consis¬ 
te en insertar las piezas longitudi¬ 


nales del fuselaje y las cuadernas, 
en las ranuras de las piezas de 
madera elaboradas exactamente. 

Mientras se arman las partes 
que componen el fuselaje, pegue 
las piezas individuales. El ala y el 


estabilizador se construyen en 
forma similar, utilizando el plano 
tamaño natural que se publica en 
esta edición. 

El sistema de radio debe insta¬ 
larse según lo indican los dibujos 
del fuselaje. 


(1) Inserte las cuadernas 
del fuselaje F-2 al F-10 
en las ranuras apropiadas 
de los bordes de la quilla 
F-11. Inserte en las 
quillas superiores e 
inferiores F-12 y F-14 las 
ranuras de las cuadernas. 

Inserte la bancada del 
motor F-1 5 en los 
agujeros F-2 y F-3 y 
péguelos firmemente con 
epoxy. Pegue con epoxy 
los lados de la bancada 
del motor, reforzando F- 
F-16 a la posición. 

Coloque y pegue F-18 
entre las cuadernas 

F-3 y F-6. 




(2) Inserte las 
varillas de pino de 
3x6 mm en las 
ranuras de las 
cuadernas, como se 
muestra en la 
ilustración y el 
plano. Pegue 
previamente la raíz 
del ala al F 19 en la 
posición. 


22 A.ERO MODI L 




(3) Enchapar con láminas 
de madera balsa de 2 mm 
el frente del fuselaje. 
Enchapar la parte 
superior trasera del 
fuselaje con láminas de 
madera balsa de 1 mm. 
Después que se seque, 
enchapar nuevamente la 
parte superior trasera del 
fuselaje con láminas de 
balsa de 1 mm. Pegue el 
piso de la cabina (madera 
balsa de 2 mm) y la pared 
posterior F-22 en la 
posición. Pegue láminas 
de madera balsa de 2 mm 
en las cuadernas F-9 y 
F-10, como se muestra en 
el plano y luego pegue F- 
F-20 y F-21 en su lugar. 




\ 


(4 y 5) Inserte y 
pegue F-23 por 
debajo de la trompa. 
Pegue F-27 y F-28 
en el interior del 
fuselaje. Déle forma 
y redondée el 
fuselaje entero con 
trincheta y lija, 
según lo indicado. 
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(6 y 7) Recorte en 
plástico un símil del 
tablero de comando, 
decórelo y pegue 
sobre la F-5. 
Plantille y forme la 
cabina en celuloide 
(en su defecto, 
puede adquirir una 
similar en los 
comercios 
especializados y 
adaptarla al lugar). 

Para lograr un 
correcto carenado 
de motor, debe 
tallar un taco de 
balsa con la forma 
que se desea lograr 
y luego laminar 
sobre él fibra de 
vidrio con reciña. 

Previamente se 
habrá aplicado un 
desmoldante que 
permita retira la 
pieza una vez seca. 




(8) Pegue las costillas 
del ala W-1 al W-IOen las 
ranuras del borde de fuga 
W-11 y el borde de 
ataque W-12. Tome las 
varillas principales de 
pino de 3x6 mm, cálcelas 
a lo largo del ala desde el 
centro y péguelas en su 
lugar, teniendo en cuenta 
que deben quedar 
alojadas en el fondo de la 
ranura para poder calzar 
otra varilla en balsa de 
6x4 mm que, por su 
menor dureza, podrá ser 
lijada con facilidad. 
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(9) Junte las dos mitades 
del ala, presentando los 
refuerzos de diedro W-13 
al W-15. Ajuste los 
excedentes de los 
largueros hasta que la 
unión sea perfecta, 
siguiendo la I ínea del 
diedro propuesta por los 
refuerzos. Luego separe y 
unte con pegamento las 
partes, antes de volver a 
unir. 


(10) Pegue los refuerzos 
desde el W-18 al W-21. 
Siga con W-23 y W-24 
para el soporte del tren. 
Ajuste individualmente 
cada uno de los refuerzos 
W-25 antes de pegar 
sobre las costillas. 




(11) Pegue la gu ía de 
Pushrod W-27 y el 
soporte W-29. Enchape la 
parte inferior y superior 
del borde de ataque, 
siguiendo con el centro 
del ala hacia el borde de 
fuga. 
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(12) Presente el taco para el borde marginal W-26 y (- 13 ) p egue w-26 y termine de ajustar con lija, 
marque el excedente para aproximar la forma antes 

de pegar. 



(14) Instale las bisagras 
y los alerones de tira 
W-28 e inserte el vástago 
de 6 mm en el centro del 
borde de ataque. 




(15) Arme el timón y 
estabilizador, 
presentando las piezas del 

plano. 
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(16) Inserte en el fuselaje 
el timón y el 
estabilizador, cuidando 
que guarden entre sí un 
ángulo de 90°. 


(17) Vista del fuselaje 
con todas sus partes, 
ajustadas en su lugar. 




(18) Vista del ala con el 
tren de aterrizaje 
instalado. 
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(19) El "ZLIN AKROBAT" sin entelar. El entelado queda a 
elección del armador. Nosotros lo terminamos con material 
de recubrimiento Solar Film y detalles decorativos. 
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FICHA TECNICA 


FABRICANTE:.O.K.. MODEL CO. Ltd. (PILOT). JAPON. 

DISTRIBUIDOR EN LA REP. ARGENTINA .DEGA - SRL 

LARGO FUSELAJE. 1.000 MM. 

ENVERGADURA . 1.400 MM. 

SUPERFICIE. 28Dm2. 

PES0 . 1.600 — 1.750 gr. 

MOTOR ... 19-35. 

R./C. recomendado. 4 Canales 

Funciones.ALERON—ELEVADOR—TIMON y MOTOR. 
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EL "ABC” DEL PRINCIPIANTE 


Respuestas directas para los 
principales interrogantes 

Este artículo pretende evacuar, de manera orga- un interesante aporte para solucionar esas dudas 
nizada, una respuesta concreta a las principales pre- iniciales que resultan a veces tan difíciles de contes- 
guntas que el principiante formula en los campos tar, cuando entre vuelo y vuelo se nos exige una 
de vuelo o en los comercios de aeromodelismo, con respuesta, que resulta de larga duración y a veces 
relación al tema del vuelo radiocontrolado. confusa. Por ello, calmadamente, he aquí una serie 

Extraídas de la experiencia cotidiana, resultan de preguntas y sus respuestas pertinentes. 


¿QUE PEGAMENTOS SE USAN 


HABITUALMENTE 
EN AEROMODELISMO? 


i 


Los modelos siguen armándose 
con cemento de aeromodelismo 
de buena calidad y no es nece- 
sario introducir otros pegamen¬ 
tos existentes en el mercado que, 
dicho sea de paso, fueron ideados 
para otras aplicaciones para las 
que dan muy buenos resultados, 
pero que no se ajustan a las exi¬ 
gencias del armado de aeromo- 
delos. Puede, cventualmentc, 
aplicarse Cianoacrilato en unio¬ 
nes que exijan secado rápido y 
epoxis en uniones muy robus¬ 


tas. Las 
VVilhold I 


resinas aliíáticas tipo 
ogran uniones muy rígi¬ 


das y firmes. 
0 


Estas resinas no secan por eva¬ 
poración de un diluyeme, sino 
por combinación química. Por lo 
tanto, no se producen diferen¬ 
cias de volumen durante el seca¬ 
do, ya que no contraen. 

El adhesivo nitrocelulósico 


Sigment es un excelente cemen¬ 
to para aeromodelismo, de carac¬ 
terísticas rápidas. Su uso es alta¬ 
mente recomendable para todo el 
proceso de construcción. 

Los cianoacrilatos son excelen¬ 


tes adhesivos, pero con cierta 
tendencia al envejecimiento 
prematuro. 

Los adhesivos epoxi tienen di¬ 
versas temperaturas de fraguado 
y tiempo de endurecimiento. 
Además de los epoxi ya conoci¬ 
dos en el mercado, en sus versio- 



RESINA ALIFATICA 



SIGMENT 



d 


CIANOACRILATOS 


nes “24 horas” y “10 minutos”, 
ha aparecido otro de origen fran¬ 
cés, realmente excepcional. 

En todas las uniones internas 
use epoxis comunes grises y no 
transparentes, que son sustantiva¬ 
mente más débiles. 

Existe una técnica especial 
para reforzar superficies, que 
consiste en el uso intensivo de 
“fiberglass” (fibra de vidrio) 


Todo el fuselaje puede armar¬ 
se perfectamente con Sigment, 
salvo donde se indique lo con¬ 
trario. La zona del parallamas 
puede asegurarse con epoxi. 

adherida con resinas epoxi o resi¬ 
nas aliíáticas. En la figura 3 se 
señalan con FG (fiberglass) las 
partes del modelo que pueden re¬ 
forzarse con esta técnica. 
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¿QUE NOMBRES EXACTOS 
TIENEN LAS PARTES 

INTERIORES DE UN CUADERNAS 

AEROMODELO? / 

En esta figura se señala cada 
una de las partes interiores, con 



PARALLAMAS 


¿ LAS PARTES EXTERIORES? 

En el dibujo se señalan las par¬ 
tes exteriores, con sus nombres 
correctos. 


DERIVA FIJA 


DERIVA MOVIL 


CARA SUPERIOR DEL FUSELAJE 


FRENTE DE LA CABINA 


ESTABILIZADOR 



TIMON DE 
PROFUNDIDAD 


MEJILLAS” DEL FUSELAJE 


RUEDAS NEUMATICAS 


PATA DE TREN 




RUEDA DELANTERA 
ORIENT ABLE 
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¿Y LAS PARTES ALARES? 



ALERON IZQUIERDO 


ALERON DERECHO 


PUNTERA 


BORDE DE ATAQUE DERECHO 


BORDE DE ATAQUE IZQUIERDO 


BORDE DE FUGA FIJO DERECHO 


BORJDE DE FUGA DE ALERON DERECHO 


BORDE DE FUGA DE ALERON IZQUIERDO 

BORDE DE FUGA FIJO IZQUIERDO 


nfiW.iVlIHTT* ,r 


CAP STRIPS 


BORDE DE PUNTERA ALAR 


ENCHAPADO DEL 
BORDE DE ATAQUE 


COSTILLAS 

LARGUEROS 

VARILLA DEL 
BORDE DE ATAQUE/ 


ENCHAPADO DEL 
PANEL CENTRAL 


ESPACIO 

AEREO 


¿HAY ALGUN DETALLE 
ESPECIAL A TENER EN 
CUENTA EN LA 
CONSTRUCCION 
DE LAS ALAS? 


LARGUEROS SUPERIOR 
E INFERIOR 


Sí. Asegurar muy bien largue¬ 
ros y costillas, construyendo so¬ 
bre un tablero firme. No debe ol¬ 
vidarse el cubrir el plano del mo¬ 
delo con papel celofán, para no 
estropearlo. 


ORGANO INFORMATIVO DE LA 

Confederación 

Argentina 


Los alfileres especia¬ 
les, con un extremo es¬ 
férico, permiten ejercer 
presión con comodidad, 
evitando el uso del mar¬ 
tillo para lograr la inser¬ 
ción. 


Entidades 

Aerodeportivas 

AEROMODELISMO 

PARACAIDISMO 

VOLOVELISMO 

ANCHORENA 275 


Obsérvese que los al¬ 
fileres sujetan costillas y 
largueros sin estar clava¬ 
dos a ellos o, por lo me¬ 
nos, sin atravesarlos de 
lado a lado. " 


Buenos Aires 
República Argentina 


L1 papel celofán se 
aplica sobre el plano y 
el plano sobre el tablero 
de trabajo. 
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¿Y CON REFERENCIA 
A LOS FUSELAJES? 

El peor enemigo en la cons¬ 
trucción de los fuselajes es la 
“falsa escuadra”, es decir, cuan¬ 
do las piezas pierden perpen¬ 
dicularidad. 


FUSELAJES 



FALSA ESCUADRA EN LOS LATERALES 



Trabajando con vari¬ 
llas de pino de 5x5 cm 
aproximadamente, pue¬ 
de lograrse una perfecta 
presión entre cuadernas 
y laterales del fuselaje, 
lo que garantiza una es¬ 
cuadra correcta a todo 
lo largo de las piezas. 


En los lugares de difícil acce¬ 
so, puede colocarse el cemento 
con una herramienta como la que 
muestra la ilustración, hecha con 
una varilla de balsa de 7x7 y 
un alambre fino. 


¿COMO SE DENOMINAN 
LAS DISTINTAS PARTES 
DE UN MOTOR A EXPLOSION 
PARA AEROMODELISMO? 


FALSA ESCUADRA EN LOS LARGUEROS GOMA 


X 







CUADERNA 


La figura muestra la ubica¬ 
ción y nomenclatura de las dis 
tintas partes de un motor a ex¬ 
plosión para aeromodelismo. 


PINO 


BUJIA O "GLOW PLUG" 



TAPA TRASERA DE CARTER 


CABEZA DE CILINDRO 

ALETAS DE REFRIGERACION 
PISTON 

_^"PERNO DE PISTON 

CILINDRO O CAMISA 

__- BIELA 


TUERCA DE HELICE 


CARTER 


CIGÜEÑAL 


BUJE DE CARTER 


RULEMAN DE BOLILLAS TRASERO 


VALVULA ROTATIVA DE CIGÜEÑAL 


REGISTRO DE 
AGUJA v 

ESCAPE 

1 


AGUJA 

VENTURI „ V 


RULEMAN DE BOLILLAS 
DELANTERO \ 


ARANDELA DENTADA 
DE AGARRE 


ARANDELA 
DE HELICE 
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CLIP EN LA GLOW (4 ) BATERIA DE 1 1/2 VOLTS 



CLIP EN CUALQUIER PARTE METALICA DEL MOTOR ( ) 


¿COMO SE EFECTUA 
EL ABLANDE DEL MOTOR? 

Pata efectuar el ablande del 
motor se lo debe colocar sobre 
una “bancada”, es decir, una su¬ 
perficie de montaje que permita 
mantener sólidamente afianzado 
el motor, el tanque \ la batería. 
La polaridad es indiferente, es 
decir, reversible. Usualmente se 
coloca el polo positivo (4) en la 
cabeza de una bujía “glow” y el 
polo negativo (—) en cualquier 
parte metálica del motor. K1 
polo positivo se señala en algunos 
casos con color rojo y el nega¬ 
tivo con color negro. Para pro¬ 
teger la vida de la batería evite los 
cortocircuitos. 

La primera etapa de ablande 
consiste en bacer marchar el mo¬ 


tor durante unos 20 minutos, dis¬ 
tribuidos en períodos de 4, con 
aguja muy abierta y garganta del 
carburador abierta. 

La segunda etapa comprende 
un total de 15 minutos más, con 


la aguja cerrada (a máxima rota¬ 
ción) y garganta de carburador 
muy cerrada (en ralenti). Luego 
de este rodaje, el motor debe 
funcionar en cualquier posición 
de carburación sin detenerse. 



''VENTURO' O BOCA 
DE CARBURADOR 


AGUJA DE CARBURACION 


TUERCA 


GLOW PLUG" O BUJIA 

CABEZA DE CILINDRO 

SILENCIADOR 


TANQUE DE COMBUSTIBLE 


BANCADA DE MADERA DURA 
TUBO DE MANGUERA 


\ 


TORNILLOS DE MONTAJE 


HELICE ' 


¿COMO SE INSTALA 
EL MOTOR 
EN EL MODELO? 

Ln el siguiente esquema puede 
verse una instalación típica. No 
debe olvidarse: bujía bien ajusta¬ 
da, tornillos de motor muy fir- 
mes, tanque de combustible en 
una misma línea con el motor. 

1 odas las partes de madera 
cercanas al grupo motriz (motor- 
manguera-tanque) deben doparse 
varias veces y cubrirse con un 
buen “lucí proofer”, que es un 
barniz inatacable por combusti¬ 
bles o residuos de escape. 


MODELISMO 
LOS ANDES 

¡ATENCION... 

los sábados se atiende 

hasta las 18 horas 






surtido internacional 
precios de origen 

Avda. Cabildo 2040 Calería Los Andes, Ixh\ 51 ( apila! 
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¿COMO SE INSTALAN 

LAS CONEXIONES 

DEL TANQUE DE MEZCLA? 

En el esquema siguiente puede 
verse una conexión típica con 
dos salidas. Una va al motor v la 

é 

otra sirve de tubo “respirador” y 
para cargar el tanque. Se pueden 
usar lies salidas, estando desti¬ 
nad.i esta última a la presuriza- 
ción del tanque. La prcsuriza- 
ción se obtiene derivando una 
tercer manguera desde el silen¬ 
ciador al tanque y obturando el 
tubo de salida “B”. 


RESPIRACION 


PAREDES DEL TANQUE 


AL MOTOR 



TAPA A PRESIÓN 


PLOMO ‘PFSCADOR” 


MANGUERA DEL "PESCADOR ' 


¿CUAL ES EL ESQUEMA 
DF CONEXION DE LA 
PARTE ELECTRONICA? 

Ln el dibujo se observa el es¬ 
quema básico, con un solo servo, 
para evitar confusiones. El trans¬ 
misor ( I X) ('ti sus manos y todo 
el resto (Airborne) va colocado 
en el modelo. 


El Aircborne consta de Recep¬ 
tor (RX), Par k (conjunto de pilas 
o baterías). Serve \ varillas de 
conexión. 

En cuanto al transmisor (IX), 
el número de canales indica la 
cantidad de movimientos que 
pueden controlarse a distancia, a 


saber. 

L’canaKs usualmenle, deriva y 

estabilizado!; 

3 canal» s usualmente, motor, 

deriva v estabilizador; 

4 

ca.nales. usualmente, alerones, 

motor, detiva \ esta- 
biii/.atlor. 


RECEPTOR 



ANTENA 


\ 




X 





X 


-0/ 


O 



X, 

v 


/ 




i 


/ 

/ 

SERVO 




* 

\ 


PILAS 


\ 


\ 


\ 


TIMON MOVIL 


TRANSMISOR 



% i ■ 


1 




CONEXION DE MOVIMIENTO 
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¿Y LA COLOCACION DE LOS 
SERVOS MOTORES? 

Los servos son los mecanismos 
encargados de recibir las órde¬ 
nes del TX, decodificadas por el 
RX, y transformarlas en movi¬ 
mientos. Pueden montarse sobre 
las placas de plástico provistas 
en todos los equipos RUTABA o 
confeccionarse con madera ter¬ 
ciada de 2 o 3 mm, calando los 
espacios para los servos. 

Como se observa en las ilustra¬ 
ciones, los servos deben instalar¬ 
se cuidando escrupulosamente 
los espacios libres que quedan 
entre si' y los espacios que me¬ 
dian hacia los laterales del fuse¬ 
laje, única posibilidad de tener 
un amplio margen para las vari¬ 
llas fie conexión llamadas “push- 
rods”. 

La bandeja que muestra la ilus¬ 
tración sirve para tres servomo¬ 
tores. 

¿CUAL ES EL METODO 
DE CONEXION DE LOS 
SERVOMOTORES A LAS 
SUPERFICIES MOVILES? 


ANCHO TOTAL 


> 



ESPACIO LIGERAMENTE 
INFERIOR AL ANCHO 
DEL FUSELAJE 


ESPACIOS PARA SERVOS 


BALANCINES DE SERVO 


LATERALES ~ 
DE FUSELAJE 



Las salidas deben ser “lim¬ 
pias”, es decir, sin roces. Ideal 
mente, los “pushrods” deben ba¬ 
lancearse sobre dos puntos: el ba¬ 
lancín de servo en un extremo v 


VARILLAS DE PINO 

el cuerno de timón, estabilizador 
o alerones, en el otro. K1 servo de 
alerones va colocado en el ala v 

é 

se une al sistema general en el mo¬ 
mento de la instalación. 


CONEXION TIPICA AL CARBURADOR DE MOTOR 


BALANCIN DE SERVO 
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ESTABILIZADOR FIJO LINEA EJE DEL FUSELAJE DERlVA MOVIL 




» i 


CONEXION DE ALERONES 


Debe recordarse que 
si las uniones son lirnies, 
sólidas y “limpias'', to¬ 
da la potencia de- los sci 
vos será trasladada efi- 
ca/.mente a las superii- 
cies móviles. 

Otra manera útil de 
preservar la potencia cic¬ 
los senos es cuidar un 
correcto abisagran]icnto 
(ver Aero Model Nro. 
10), suave, lubricado \ 
sin Irieciones. 


ALERON 



INSTALACION DE UN ALA 
CON PERFIL BICONVEXO 


ALERON MOVIL 



INSTALACION DE UN ALA 
CON PERFIL PLANO 



TES DE VOLAR EL MODELO? 

Si, sobre todo, debe tenerse en 
cuenta todo lo referido a la ali¬ 
neación de superficies, balanceo 
estático del modelo y alistado (le¬ 
las superficies de rodaje. 

Observando la figura, deberá 
medirse y corregirse todo el mo¬ 
delo, hasta lograr que las magni¬ 
tudes “A” y' “A’ v “B” y 
”B’ ”, sean iguales entre sí. Tam¬ 
bién deberán medirse las angula- 
ciones y llevarse a 90 grados 
exactos. 
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BALANCEO DEL MODELO 
EN EL CG (centro de gravedad) 

Si el modelo está equilibrado, 
permanecerá neutral (horizon¬ 
tal), cuando se lo sostenga tal co¬ 
mo lo muestra la figura. Ksta 
operación debe hacerse cuando el 
modelo esté completo, en orden 
de vuelo, pintado, con motor, 
equipo de radio instalado total¬ 
mente, ruedas, hélices y tanque 
de combustible descargado. 



DURALUMINIO 


ESPIRAL DE AMORTIGUACION 





TUERCA Y CONTRATUERCA 


U- 



V 

RETENES DE RUEDA 


A pesar de todos los 
recaudos anteriores, es 
posible que el modelo 
ruede mal en tierra, en 
la catrera de despegue. 
Kilo puede deberse a 
una alineación deficien¬ 
te del tren de aterrizaje, 
cuya estructura básica 
puede verse en la figura. 


OBSERVE CUIDADOSAMENTE TODO EL ENTORNO DEL AEROCLUB Y 
NO SOLO LA PISTA DE DESPEGUE Y ATERRIZAJE 


¿CUALES SON LOS RECAU¬ 
DOS QUE DEBEN TOMARSE 
PARA EL VUELO EN SI? 

El despegue y el aterrizaje son 
las maniobras más difíciles en el 
aprendizaje. En todas las fases de 
estas dos maniobras, la posición 
con respecto al viento es FUN¬ 
DAMENTAL. 

Un conocimiento exacto de la 
topografía del terreno le vendrá 
muy bien ante cualquier emer¬ 
gencia o “plantada” del motor, 
esto es, cuando imprevistamente 
se detiene el motor en el aire. 

Finalmente, deberá recordar 
que si usted no volé) antes, no tie¬ 
ne la menor probabilidad de vo¬ 
lar solo la primera vez. Asesórese 
v busque ayuda y consejo. 

BUENOS VUELOS. . . 


VIENTO 


CARRERA DE DESPEGUE 




: _ : VIENTO 





VIENTO 
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ESPECIAL PARA COLECCIONAR 






O 


* 


& 


,i v 






A PARTIR DE FEBRERO PIDA EN SU KIOSCO 
LA REEDICION DEL N? 1 DE AERO MODEL 


COMPLETE SU COLECCION 



AEROCLASIFIC ADOS 


A partir de esta edición "AERO MODEL" pone a 
disposición de los lectores, en forma gratuita, esta 
columna en la que podrán colocar sus avisos de venta, 
compra o canje de aeromodelos, equipos R/C, motores. 


herramientas, planos y todo otro elemento que sea 
necesario para la actividad aeromodelística. Asimismo, 
ofrecemos nuestra sede de Hipólito Irigoyen 1115, Capi¬ 
tal, para que expongan los mencionados elementos, a fin 


COMPRO plano del modelo WACO 
AGC-8 para motor 10 a 25 t cuatro 
canales. 

Escribir a: Gustavo G. González, Salta 
626, Neuquén (CP 8300). 


VENDO avión CURARE listo para vo¬ 
lar c/pushrods, tanque, accesorios va¬ 
rios. Preparado p/tren retráctil $ 
3.000.000.- (verlo en H. Irigoyen 
1115, Capital) 


AEROMODELISTAS! 


Fabricación 


VENDO dos juegos completos de mó¬ 
dulos P/8J c/receptor incluido, fre¬ 
cuencias 72.400 y 72.080. $ 6.000.- 
c/juego con receptor, (verlos en H. 
Irigoyen 115, Capital). 


Vendo avión COMET de competición 
listo para volar c/motor Super Tigre 
escape trasero y pipa —nuevo sin uso- 
tren retráctil Kato c/pushrods, tanque 
y ruedas. $ 21.000.000.- (verlo en H. 
Irigoyen 1115, Capital) 


VENDO avión COMET c/fuselaje fibra 
motor Super Tigre X61 c/pipa original. 
Tren Kato mecánico c/tanque de 
comb. —Pushrods— cuernos regulables 
Kato —aislación interna de comparti¬ 
miento de la radio y pipa con amian¬ 
to— motor sin asentar. $ 22.000.000.- 
(verlo en H. Irigoyen 115, Capital). 


de modelos 


Reparación 


de Motores 


• / 


************* 
******* ****** 


taller otear 


PUMACAHUA 1510 CAPITAI 
921-2124 
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ALA VOLANTE 

Lúzcase en el campo 
con este diseño 

atractivo y novedoso 


Un diseño original 
de Roger Carignan 


Los modelos sin un fuselaje 
convencional y un grupo de cola 
completo, tipo ala volante, atraen 
idealmente la atención. Muchas 
veces el principiante busca for¬ 


mas novedosas, que salgan de los 
caminos comunes y trillados. El 
ala volante que hoy presentamos, 
con un correspondiente plano ta¬ 
maño natural, seguramente re¬ 


frescará proyectos olvidados so¬ 
bre el tema, y permitirá a los 
"nuevos" en el hobby, contar 
con un modelo de muy buen vue 
lo y aspecto atractivo 


Seleccione planchas de balsa 
de peso medio, de 1.5 mm de es¬ 
pesor. C orte ambas alas de la mis¬ 
ma plancha para asegurarse peso 
y dureza uniforme. Corte las 
puntas de ala en forma curva, tal 
como indica el plano. Corte to¬ 
das las piezas que se muestran en 
el plano, chequeando el trabajo 
concluido superponiéndolo a las 
vistas tamaño natural, para asegu¬ 
rar el correcto formato de las 
partes. Marque la localización de 
cada costilla en las caras inferio¬ 
res de ambas alas. Ahora, con las 
alas boca arriba, pegue las costi¬ 
llas. comenzando con un punto 
tic cemento en la parte más eleva¬ 
da de cada costilla, alineándolas 
a lo largo de la marca trazada 
previamente en la parte inferior 
del ala. Cuando esté todo seco, 
pegue la parte de costilla que va 
desde el punto más alto, ya adhe¬ 
rido. hasta el borde de fuga, rete¬ 
niendo el conjunto con un bro¬ 
che de ropa de poca presión, para 
que no lastime la madera. Cuan¬ 
do esté seco, pegue las porciones 


delanteras de costilla, desde c 
centro hasta el borde de ataque 
Retenga también aquí el conjun 
to. con broches de ropa, mientra 
se pega y consolida la curvatur 
de las planchas de balsa en torn< 
a las costillas. I I fuselaje se co 
mienza pegando las cuadernas I. 
y I I encima del piso Bl y aliñe 
ándolas en sentido lateral con la 
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dos caras del mismo ("Mejillas”). 
La nariz puede tallarse de un blo¬ 
que de balsa, o mejor aún, super¬ 
poniendo varias capas de balsa 
con la veta cruzada (o paralela). 

Finalice las puntas de ala li¬ 
jando con bloque lijador. Pegue 
los extremos de estabilización en 
cada punta de ala utilizando la 
plantilla de diedro. La misma se 
corta en cartón duro, es tempora¬ 
ria, y sirve para colocar en posi¬ 
ción correcta ambos extremos 
del ala. 

Pegue las dos alas entre sí en la 
parte central, lijando la parte de 
unión previamente para evitar 
eventuales asperezas. No existe 
diedro central. (Los estabilizado¬ 
res a 45 grados en las puntas de 
ala, proveen el electo de diedro 
habitual en modelos tradiciona¬ 
les). 

Pegue el grupo alar al fuselaje 
encajando las costillas centrales 
en las ranuras a propósito de las 
cuadernas F2 y F3. Enchape la 
parte superior, provisionalmente 
hasta balancear bien el modelo, 
por si es necesario agregarle peso. 
Aplique dos manos de dope a to¬ 
do el conjunto, previo lijado a 
espejo. Con papel japonés fino, 
forme todos los dibujos y letras 
que quiera agregar. NO PINTE 
EL MODELO. (Agregará peso ab¬ 
solutamente indeseable). 

AJUSTE Y VUELO 

Chequee las alas en busca de 
indeseables reviraduras, que po¬ 
drán eliminarse con el vapor de 
una pava, en el lugar tlel defecto, 
mientras se fracciona la superfi¬ 
cie en dirección opuesta a la revi- 
radura. Chequee nuevamente, 
tomando el modelo en los pun¬ 
tos de equilibrio marcados en el 
plano, con el objeto de rebalan¬ 
cear el modelo, agregando o qui¬ 
tando peso si fuera necesario, a 
través de la tapita del frente del 
fuselaje, adherida temporalmen¬ 
te. 

Los primeros vuelos deberán 
realizarse sobre pasto alto. Te¬ 
niendo en cuenta que “SIN KO¬ 


LA” vuela muy lentamente, no 
arroje el modelo con violencia en 
las pruebas iniciales de planeo. 
Tampoco el remolque deberá ser 
veloz. 

Puede prepararse un buen “hi- 
start casero”, es decir un remol¬ 
que de lanzamiento, utilizando 
15 metros de elástico de merce¬ 
ría. y 15 metros de hilo de ny- 
lon muy l ino, terminando el con¬ 
junto con arandela y banderita, 
tal como ilustra el correspondien¬ 
te dibujo. La resistencia del aire 
provocará el desenganche del mo¬ 
delo en lo alto de la trepada. 


(También puede remolcarse ma¬ 
nualmente en la forma usual). 
(Si usa el “hi-start" no lo estire 
más de 45 metros como máximo) 
El modelo deberá trepar a 
unos 20 metros de altura y des¬ 
enganchar. Observe esos primeros 
vuelos y agregue o quite peso 
hasta asegurarse el mejor planeo. 
Pegue definitivamente la tapita 
del fuselaje. Ponga su nombre y 
domicilio en un costado del mis¬ 
mo. Hay muchas térmicas pode¬ 
rosas que en los días soleados 
querrán llevarse su SIN KOLA 
hacia arriba. Buenos vuelos 



Plantilla de diedro cortar en cartón duro 


MODELISMO RADIOCONTROLADO 


AEROMODELISMO 

AUIOMODELISMO 



TODO 
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ALA VOLANTE 


TODAS LAS PARTES EN BALSA 1.5 mm 


COSTADO FUSELAJE (MARQUE DOS) 


'J 


ESTABILIZADORES DE PUNTA 


PLAN! ILLA DE DIEDRO (TEMPORARIA) 


ALA 



45 





VISTA DE LA PUNTA DEL ALA DERECHA 


Lí 


_> 



l\ 






CORTE UNO 






F2-T3 


(CORTE DOS) 


CORTE AMBAS MITADES 
POR ESTA LINEA 


.N 


V 


/ 

\ 


\\\\ ' ' 




\ \V 
v \\ 




LOCALIZACION DE lA PLANTILLA DE DIEDRO 


L V \\\ 
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ALA VOLANTE 


EL MODELO INCLUIDO 
DEBE BALANCEARSE 
EN ESTOS PUNTOS 




PEGUE AMBAS MITADES ALARES SOBRE UNA 
SUPERFICIE PLANA (SIN DIEDRO) ' 


MODELO TERMINADO 

“ // 7 / * 


NYLON 0.30 (15 METROS) 


(Q ALAMBRE DE ACERO FORMANDO 
EL GANCHO DE REMOLQUE 
® VARILLA REDONDA 3 mm 
© BLOQUE DE NARIZ FORMADO 

CON LAMINAS DE BALSA F 

® TAPA REMOVIBLE. PEGAR CUANDO 
SE LOGRE EL CENTRADO FINAL 
© ARANDELA DE METAL ^ 

©BANDERIN DE NYLON 


ELASTICO (15 METROS) 
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EL “VERONICA” 

Un vuelo libre con título 
de campeón 



La disputa del Campeonato 
Sudamericano 1982 concedió va¬ 
rios triunfos a los aeromodelistas 
argentinos. El equipo de nuestro 
país, integrado por Mario Israilev. 
Mario Busneli y Carlos Minoli. re¬ 
sultó Campeón Sudamericano en 
la categoría Fl-A (Vuelo I ¡bre). 

Uno de sus integrantes. Carlos 
Minoli. hizo llegar a Aero Model. 
gentilmente, las características 
del modelo con el que participó. 


que llamó "Verónica'' y que cons¬ 
truyó bajo su propio diseño. 

Cabe señalar que Minoli fue 
Campeón Panamericano y Suda¬ 
mericano en 1979. 

A continuación puede verse el 
perfil del fuselaje, el perfil alar y 
el desarrollo del ala. con sus me¬ 
didas correspondientes y caracte¬ 
rísticas. de acuerdo con el men¬ 
cionado diseño. 



Benedek 6356 
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Mario Israilev , Mario Busneli y Carlos Minoli\ integrantes del equipo 
argentino de la categoría NordicA-2 (FIA) que resultó campeón sudamericano 

















Perfil alar Sokolov 



ADHESIVOS Y 
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Largueros centrales encajonados en balsa de 1,5 mm 


Pino 6x6 


2x4 

Pino 


4X20 


Pino 10x15 


4x15 Afinado 


Pesos 


Diedro 


ala 150 grs. 
estab. 9 grs. 
fuselaje 251 grs 


Total 410 grs 


+3° 


- 3 C 


Gancho para remolque circular al 30 % 


Superficies ala 29,2 dm 2 estab. 4,7 dm 2 
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NOTICIAS - NOTICIAS 


AEROMODELISMO 
EN LA ALTURA 

hl secretario general (Je la 
Federación Boliviana de .Aero¬ 
modelismo Mario Ortiz, ha en¬ 
viado a esta redacción una 
interesante descripción de la 
experiencia aeromodelística a 
3.800 metros sobre el nivel del 
mar, en un marco de altas 
cumbres y nieves eternas. He 
aquí, textualmente, su narración: 

“Sí, parece difíci. pero a 
medida que se practica, se 
encuentran más emociones desde 
el momento que se desdobló el 
primer plano que llegó a las 
manos del niño, o el “Kit” com¬ 
pleto a las manos del papá; 
cuento entusiasmo al contemplar 
cada una de las piezas que se van 
ensamblando, hasta que llega el 
momento de darle el toque final, 
y al campo. 

Subir desde la ciudad de La 
Paz, hasta llegar a las inmedia¬ 
ciones del Aeropuerto, significan 
20 minutos, decía subir, porque 
la Ciudad se encuentra a los 
3.200 mts. sobre el nivel del mar 
y el Aeropuerto a los 3.800 mts. 
coronando la magestuosidad del 
altiplano podemos apreciar el 
nevado del lllimani, cuyas nieves 
eternas en toda época del año le 
da dan un aspecto imponente, 
desde la sede del Club de Ae¬ 
romodelismo “La Paz” que se 
halla en plena meseta andina, 
éste espectáculo es maravilloso, 
porque uno se siente tocar el 
cielo. Ls aquí donde práctica¬ 
mente los fines de semana este 
deporte ciencia que nos une a 
contadas familias anhelantes de 
vivir más emociones, es así que la 
familia en pleno asistimos al 
estreno del modelito construido 
ei) casa; precisamente con esa 
finalidad se invita a muchos 


En la fologrufia , los par!¡apuntes exhiben los trofeos 
obte/iidos en esta interesante prueba. En el extremo 

derecho , el Sr. Mario Ortiz. 


niños a un concurso áb planeado¬ 
res lanzados a mano que median¬ 
te el Canal de Televisión se les 
enseñó a construir. 

Cuánta gente se movilizó a las 
instalaciones del Club, natural¬ 
mente que había muchos niños 
con ansias de conocer los resul¬ 
tados de sus desvelos, allí en 
medio de gran espectativa, se 
ofrecían las palabras de vien 
enida. entonamos el Himno Na¬ 
cional y se dio por inaugurado el 
gran concurso del año: Altura 
3.800 mts. temperatura 7 grados 
centígrados, pleno sol y poco 
viento, ciento cincuenta partici¬ 
pantes; cada socio del CALP. 
tomó a su cargo, grupos de diez 
niños. 

Cronómetro en mano se desa¬ 
rrolló el concurso, tres lanza¬ 
mientos por serie, en total 9 
lanzamientos para cada partici¬ 
pante. entre series demostra¬ 
ciones de vuelos radio-controla¬ 
dos, desde una avioneta Piper 
radiocontrolada por el socio 
Rolando Meneses, se lanzó bom¬ 
bones que cayeron precisamente 
donde predeterminó, luego gran 


despliegue ele aerobacia por parte 
de le)s socios Antonio Dabura y 
René Tobia. 


HOBBIIf 


VISITEMOS r SAMA PONQUE 
LOS CUENTES NOS LLAMAN: 


ORAN STOCK EN EXPOSICION 

LIBERTAD 948 

Fte Pza. LIBERTAD 
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T^he [doctor 


http://thedoctorwhol967.blogspot.com.ar/ 

http://ell900.blogspot.com.ar/ 

http://librosrevistasinteresesanexo.blogspot.com.ar/ 

https://labibliotecadeldrmoreau.blogspot.com/ 






